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Abstract of DE1 9745733 

The arrangement has a steering wheel (24) 
and a steering transmission driving at least 
one track rod. The steering transmission is 
displaceable in the direction of the track rod by 
a control device. A compensation torque is 
applied to the steering wheel by a 
compensation device (23) controlled by a 
control and/or regulation device (25) 
depending on the current control value of the 
control device. 
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(g) Lenkvorrichtung fur ein Kraftfahrzeug 

@ Lenkvorrichtung fur ein Kraftfahrzeug, mit einem Lenk- 
rad (24) und einem wenigstens eine Spurstange (2) ver- 
schiebend antreibenden Lenkgetriebemechanismus, wel- 
cher setnerseits mtttels einer Stelleinnchtung in Bewe> 
gungsrichtung der Spurstange (2) verschiebbar ist, und 
einer von einer Steuer- und/oder Regeleinrichtung (25) in 
Abhangigkeit von der aktuelten Steligrof^e der Stellein- 
nchtung gesteuerten Kompensationseinrichtung (23), 
welche ein Kompensations-Drehmoment auf das Lenkrad 
(24) ubertragt. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft eine Lenkvorrichtung fiir ein Kraft- 
fahrzeug, wobei die IA^nkvorrichtung ein Lenkxad und einen 
wenigstens eine Spurstangc verschiebend antreibendcn 5 
Lenkgetriebeniechanismus aufweist. 

An die Lenkung eines Kraftfahrzeuges werden hinsicht- 
lich dcr Bewalligung von querdynamisch kritischen Situa> 
donen hohe Anforderungen gesiellt. Derartige Situationen 
konnen durch heftige Ixnknianover oder auBerc Einfliisse, lO 
wie Ausweichnianovem odor Seilenwind, hervorgerufen 
werden. Dadurch wird ein Giermonient erzeugt, das enlwe- 
der gleichgerichtet zur Eindrehbewegung des Fahrzeuges 
uin seine vertikale Achse ist oder dieser Eindretibewegung 
entgegenwirkt. Zuin Ausgleich dieses Giemiomentes wer- is 
den bei sogenannten aktiven Lenkungen fahrerunabhangige 
Radeinschlage uberlagert, wodurch Seitenkrafte induziert 
werden, die zuni einen zur Vemieidung von Gierinstabilita- 
len und zum anderen zur Verbesserung des Fahrzeughand- 
iings und zur Agilitatserhohung genutzt werden konnen. In- 20 
folge dieser Seitenkrafte wird durch Verschiebung des 
Lenkgetriebemechanismus mittels einer Stelleinrichlung in 
Bewegungsrichtung der Spurstange ein Zusatzlenkwinkel 
erzeugt, der am Lenkrad des Fahrzeuges ein Stelbnoment 
hervorruft, weichein der Fahrer durch einen Gegeneinschlag 25 
am T.enkrad nachgeben wird. Dies kann dazu tiihren, daB die 
Wirkung der aktiven Lenkung aufgehoben wird. 

Bs ist eine Aufgabe der Erfindung, eine Lenkvorrichtung 
fur ein Kraftfahrzeug nach dem OberbegrifF des Anspruchs 
1 zu schaften, wobei gierkritische Fahrzeugbewegungen 30 
ausgeregelt werden und/oder die Fahrzeugagilitat erhohi 
wird so wie die Wirkung einer aktiven Lenkung vollstandig 
erhalten bieibt, wodurch die aktive Fahrsicherheit und der 
Fahrkomfort erhoht werden. 

ErfindungsgemaB wird diese Aufgabe dadurch gelost, daB 35 
eine von einer Steuer- und/oder Regeleinrichtung in Abhan- 
gigkeit von der aktuellen Stellgrofie der Stelleinrichlung des 
Lenkgetriebemechanismus gesteuerte Kompensationsein- 
richtung vorgesehen ist, welche ein Kompensations-Dreh- 
momcnt auf das Lenkrad ubcrtragt. 40 

Eine derartige Kompensationseinrichtung ermoglicht den 
Ausgleich eines am Lenkrad auftretenden Stellmomentes, 
welches durch einen Zusatzlenkwinkel infolge der Verschie- 
bung des Lenkgetriebemechanismus mittels dcr StcUcin- 
richtung hervorgerufen wird. Durch die Steuer- und/oder 45 
Regeleinrichtung wird die Kompensation des am Lenkrad 
auftretenden Stellmomenles derart gesteuert, daB das Kom- 
pensations-Drehmoment am Lenkrad jeweils der aktuellen 
StellgroBe der Stelleinrichlung des Lenkgetriebemechanis- 
mus enlsprichl. Dadurch wird gewahrleistet, daB der Fahrer so 
keinerlei durch Zusatzlenkwinkel hervorgerufene Lenkmo- 
mente am Lenkrad spurt, so daB die Systemfunktion nicht 
durch den Fahrer beeintrachtigt wird und umgekehrt der 
Fahrer weiterhin genauso liber die KraftschluBverhaltnisse 
zwischen Fahrzeug und Fahrbalm informiert wird, wie er es 55 
bisher gewohnl ist. 

Der Lenkgetriebemechanismus kann in karosseriefesten 
Fuhrungen verschiebbar angeordnet sein. Hierbei konnen 
die Fuhrungen parallel zur Langsachse des Lenkgetriebeme- 
chanismus bzw. zur Bewegungsrichtung der Spurstange 60 
desselben angeordnet sein, so daB eine translatorische Ver- 
schiebung des gesamten Lenkgetriebemechanismus entlang 
dessen Langsachse mittels der Stelleinrichlung moglich ist. 

In vorteilhafter Weise konnen die Fuhrungen konzen- 
irisch um den Lenkgetriebemechanismus herum angeordnet 65 
sein, wodurch eine kompakte Einheit von Fuhrungen und 
Lenkgetriebemechanismus erreicht wird. Gleichfalls kon- 
nen der fur den Lenkgetriebemechanismus erforderliche 
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Einbauraum verringert werden und mogliche zusiitzlich auf- 
tretenden Momenie bei der Axial verschiebung des Lenkge- 
triebemechanismus veniiieden werden. 

Eine weitere Reduzierung des Einbauraums des I^enkge- 
Iriebemechanismus kann erreicht werden, wenn die Stellein- 
richlung in einer der Fuhrungen integriert ist. Hierbei wird 
eine kompakte Einheit von Stelleinrichlung, Fuhrung und 
Lenkgetriebemechanismus geschafFen, wobei weitere unbe- 
absichtigte Momente beim Betiitigen der Stelleinrichtung 
vermieden werden, wie beispielsweise Kippniomenle um ei- 
nen Steg zwischen der Stelleinrichlung und dem lenkgetrie- 
bemechanismus, 

Nach einer bevorzugien Ausfiihrungsfonii der Erfindung 
kann die Stelleinrichlung ein hydraulisch oder pneumatisch 
angelriebcner Stellzylinder sein. Ein solchcr Stellzylinder 
kann in einfacher Weise durch eine gesteuerte Druckande- 
rung eine Verschiebebewegung des Lenkgetriebemechanis- 
mus erzeugen. Der Stellzylinder kann sowohl parallel zur 
Langsachse des Lenkgetriebemechanismus als auch kon- 
zenlrisch um den lenkgetriebemechanismus herum karos- 
seriefest angeordnet sein. Aufgrund dcr Lincarbewegung 
des Kolbens des Stelizylinders ist cine einfache Kraft iiber- 
tragung in eine entsprechende Lincarbewegung und transla- 
torische Verschiebung des lenkgetriebemechanismus mog- 
hch. Der Stellzylinder kann an entsprechende bereils vor- 
handene Versoi^ungsleitungen fiir ein hydraulisches oder 
pneumadsches Medium am Fahrzeug angeschlossen wer- 
den. 

Nach einer weiteren Ausfiihrungsfonn der Erfindung 
kann die Stelleinrichtung ein Stellmotor mit einern nachge- 
schalteten UnterseizungsgeUnebe und einem Spindel-Mut- 
ter-Trieb sein. Hierbei wird die Rotalionsbewegung des 
Stellmotors und des Uniersetzungsgeu-iebes iiber den Spin- 
del- Mutter-Trieb in eine Lincarbewegung zur Axial ver- 
schiebung des Lenkgeiriebemechanismus umgewandeli. 
Ein derartiger Antrieb ermoglicht eine groBe Kraftverstar- 
kung, die fur die Verschiebung des Lenkgetriebemechanis- 
mus vorteilhaft ist. Das CJewinde der Spindel kann selbst- 
hemmend sein, so daB bei Ausfall des Steuersyslems der 
Lenkgetriebemechanismus nicht vcrschobcn werden kann. 

Femer kann die Stelleinrichtung ein Linearmotor sein, 
der als abgewickelter Asynchronmotor ausgebildet ist. Hier- 
bei werden von einem Staior Wirbelstrorne erzeugt, die eine 
Verschiebung cincs Laufcrs zur Folgc habcn, wodurch cine 
Linearverschiebung des Lenkgetriebemechanismus erreicht 
wird, 

Desweiteren kann die Stelleinrichtung ein ElekUromagnel 
sein, wobei an dem Lenkgetriebemechanismus eine Eisen- 
platte befesdgt ist, die uber diesen Elektromagnet angezo- 
gen bzw. abgestoBen wird. Der regelbare Gleichstromma- 
gnel wandelL den ihm zugefuhrten eleklrischen Strom in 
eine proportionale Kraft um, die eine Verschiebung der Ei- 
senplatte bzw. des gesamten Lenkgetriebemechanismus be- 
wirkl. 

Um die jeweilige Slellung des Lenkgetriebemechanismus 
festzulegen, kann die Stelleinrichtung mit einer Verriege- 
iungseinrichtung versehen sein. Eine derartige Verriege- 
lungseinrichtung gewahrleislel eine entsprechende Sicher- 
heil bei Ausfall der Stelleinrichtung, wie beispielsweise bei 
Ausfall der Druckquelle eines Stelizylinders. AuBerdem 
kann mittels der Verriegelungseinrichlung vermieden wer- 
den, daB unbeabsichtigte Krafteinwirkungen auf das Betali- 
gungselement der Stelleinrichtung durch auBere Einfliisse 
eine unerwunschte Verschiebebewegung des Lenkgetriebe- 
mechanismus hervorrufen. 

Nach einer bevorzugien Ausfuhrungsform der Erfindung 
kann die Kompensationseinrichtung an einer das Lenkrad 
und den Lenkgetriebemechanismus vcrbindenden Lenk- 
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spindcl karosscricfcst angcordnet sein. Dies hal den Vorleil, 
daB die Konipcnsationscinrichtung direkl an der Slelle ange- 
ordnct isu an der das Stellmoment infolge eines Zusalzlcnk- 
winkcls am Lenkgetricbeniechanisnius auflritl. Dadurch 
kann das Konipensations-Drehmoment direkt auf die Lenk- S 
spindel ubertragcn werden, so da6 koine groBcn Verluste bei 
der Drehmoinenlubcriragung auflrcien. 

Uni den Einbauraum fur die separate Anordnung der 
Komp>ensationseinrichtung zu sparen, kann diese in einer 
Scrvoeinrichiung fiir die lastabhangige Untersliilzung des lO 
Lcnkgeiricbcriiechanismus iniegrierl sein. Zur Kompensa- 
lion der durcii die Stclteinrichtung verursachien Lcnknio- 
niente kann das in einer Sieuerelektronik der Servoeinrich- 
tung abgespeicherte Kennfeld der Lenkungscharakleristik 
uni eincn zusatzlichen Parameter, den Zusalzlenkwinkel, er- is 
wcitert wcrden. Dadurch kann bei der Berechnung des vom 
Fahrer aufzubringenden Lenkmomentes das durch die Stell- 
einrichlung verursachle Lenkmoment von der Scrvoeinrich- 
iung niitberucksichtigt wcrden und die hydraulische Riick- 
wirkung iiber einen Wandler in einein Drehkolbenveniil 20 
dementsprechend gesleuert werden, Durch eine derarlige 
Anordnung der Kompcnsationseinrichtung in der Scrvoein- 
richiung wird eine kompakte Bauweise geschaffen. 

In vorteilhafter Weise kann die Kompensationseinrich- 
tung ein Elektroniotor sein, wobei die Lenkspindel den Lau- 25 
fer des Motors darsiellen kann und somit der Hlektromotor 
direkt auf die Lenkspindel wirken kann. Ein solcher Elektro- 
motor ist einfach ausgebildel und benotigt nur einen gerin- 
gen Einbauraum. Da der Elektromotor bei der Kompensa- 
tion des von der Stelleinrichtung verursachien Drehmo- 30 
ments kurzzeitig hohen Belastungen ausgesetzi ist, die eine 
Starke Erwannung zur Folge haben, kann zur Uberwachung 
der Temperatur des Elektromolors ein Temperatursensor am 
(jehause des EiekU-omotors vorgesehen sein. 

Weilerhin kann die Kompensalionseinrichtung eine Ver- 35 
schicbehulse sein. Eine solche Verschiebehulse hat den Vor- 
teil, daB diese neben der Erzeugung eines Kompensations- 
Drehmomentes zusatzlich einen axialen Langenausgleich 
der Spindel bei einer Verschiebebewegung des Lenkgeuie- 
bcmcchanismus schafft. 40 

Nach einer bevorzugten Ausfuhrungsfonn der Erfindung 
kann die Steuer- und/oder Regeleinrichtung von einer Sen- 
sorik angcsteuert sein, die jeweils einen Sensor zum Erfas- 
scn cincs Drchmomcnlcs und cincs Lcnkwinkcls am Lcnk- 
rad enlsprechend der aktuellen StellgroBe der Stelleinrich- 45 
lung aufweisen kann. Der Sensor zum Erfassen eines Dreh- 
momcnls kann zwischen dem Lenkrad und der Kompensali- 
onseinrichtung angeordnet sein, wobei der Sensor zum Er- 
fassen eines Lenkwinkels zwischen der Kompensalionsein- 
richtung und dem Lenkgetriebemechanismus plaziert sein 50 
kann. Mil Hilfe der Sensorik kann sliindig der Fahrzusland, 
insbesondere der Lenkradwinkel und die Fahr- und Gierge- 
schwindigkeit, erfaBt werden. Aus diesen GroBen kann die 
Steuer- und/oder Regeleinrichtung unier Verwendung fest 
abgespeicherler Kennfelder (Soll-Ist-Vergleich) oder eines 55 
Regelalgorilhmus den zur Unterstutzung des Fahrers opti- 
malen Zusalzlenkwinkel berechncn und die Stelleinrichtung 
und die Kompensalionseinrichtung enlsprechend ansicuem. 

Ferner kann bei der Auslegung der Steuer- und/oder Re- 
geleinrichtung berucksichtigt wcrden, daB der maximale 60 
Einschlag der Fahrzeugrader durch die Stelleinrichtung um 
den infolge des Zusatzlenkwinkels iiberlagerien Einschlag 
erhohl wird. Dainit die Fahrzeugrader beispielswcisc nichl 
die Radkasten der Fahrzeugkarosserie bcriihren, muB die 
Stelleinrichiung rechlzeilig von der Steuer- und/oder Rcgel- 65 
einrichlung deaktivieri werden. Das heiBl, daB der Lenkrad- 
einschlag und der iiberlagcrte Einschlag kleiner oder gleich 
dem maximal zulassigen Einschlag der Fahrzeugrader ist. 



Femer kann die Stelleinrichtung direkt in den Lenkgetrie- 
bemechanismus derart eingreifen, daB bei Verschiebung der 
Spurstange ein Lcnkwinkel an der Lcnksaule hcrvoi^gcrufen 
wird. Hierfur ist es erforderlich. daB die Kompensalionsein- 
richtung einen entsprechenden Kompensaiions-Winkel auf 
das Lenkrad iibertragt. Dies ist beispielsweisc mitteis der 
oben gcnannten Verschiebehulse moglich, indem dcrcn Ra- 
dialbewegung freigegeben wird. 

Es wird angemerkt, daB sowohl die Stelleinrichtung, als 
auch die Kompcnsationseinrichtung direkt in den lenkge- 
triebemechanismus iniegrierl werden konnen. Damii kann 
eine kompakiere und gewichtssparende Einheit geschaffen 
werden, die vor der Montage im Fahrzeug enlsprechend vor- 
gefertigt und altemativ anstelie einer Servocinrichtung ein- 
gebaul werden kann. 

Die Erfindung wird anhand von Ausftihrungsbeispielen 
erlautert, die aus der 2^ichnung ersichtlich sind. In der 
Zeichnung zeigen: 

Fig. 1 eine Draufsichl eines Lenkgetriebemechanismus 
mil einer Fuhrungsanordnung und einer Stelleinrichtung 
nach einer ersten Ausfuhrungsfonn; 

Fig. 2 eine Draufsichl des Lenkgetriebemechanismus aus 
Fig. 1 mil einer Fuhrungsanordnung nach einer zweilen 
Ausfuhrungsform; 

Fig. 3 einen Schnitt in Richtung der Pfeile A aus Fig. 2 
gesehen; 

Fig. 4 eine Draufsichl des Lenkgetriebemechanismus aus 
Fig. 2 mil einer in eine der Fiihrungen integrierten Stellein- 
richtung nach einer zweilen Ausfuhrungsform; 

Fig. 5 einen Schnitt in Richtung der Pfeile A aus Fig. 4 
gesehen; 

Fig. 6 eine Draufsichl des Lenkgetriebemechanismus aus 
Fig. 2 mil einer Stelleinrichtung nach einer dritten Ausfuh- 
rungsform; 

Fig. 7 eine Draufsichl des Lenkgeuiebemechanismus mit 
einer Stelleinrichtung nach einer vierten Ausfuhrungsform; 

Fig. 8 eine Draufsichl des Lenkgetriebemechanismus nnit 
einer Stelleinrichtung nach einer funften Ausfuhrungsform; 

Fig. 9 eine Draufsichl einer Lenkvorrichtung mit einer 
Stelleinrichtung, cincr Kompcnsationseinrichtung und cincr 
Steuer- und/oder Regeleinrichtung; 

Fig. 10 eine Draufsichl eines Lenkgetriebemechanismus 
mit einer in eine Servocinrichtung integrierten Kompensali- 
onseinrichtung nach cincr crsicn Ausfuhrungsform; 

Fig. 1 1 eine Draufsichl einer Kompcnsationseinrichtung 
nach einer zweilen Ausfuhrungsform; 

Fig. 12 eine Draufsichl einer Kompensalionseinrichtung 
nach einer dritten Ausfuhrungsform; und 

Fig. 13 eine Draufsichl des Lenkgetriebemechanismus 
aus Fig. 4 in Kombination mil der Kompensalionseinrich- 
tung aus Fig. 10. 

Wie aus Fig. 1 ersichtlich, weisl ein Lenkgetriebemecha- 
nismus ein Gehause 1 auf, an dessen beiden Enden jeweils 
cine Spurstange 2 verschiebbar angeordnet ist. Eine Lenk- 
spindel 3 greift durch die Wand des Gehauses 1 hindurch in 
den Lenkgetriebemechanismus ein. Das Gehause 1 ist mit- 
teis zweier Stutzen 4 in zwei karosseriefesten Fiihrungen 5 
gelagert. die sich parallel zur Langsachse des Gehauses 1 
derart erstrecken, daB das Gehause 1 in Bewegungsrichtung 
der Spurstangen 2 verschiebbar ist. An der den Fiihrungen 5 
gegenuberliegenden Seite des Gehauses 1 ist inittels eines 
Sieges 6 eine karosseriefeste Stelleinrichtung in Fomi eines 
Stellzylinders 7 angeordnet, der sich parallel zur Langsachse 
des Gehauses 1 derart erslreckt, daB das Gehause 1 transla- 
torisch verschiebbar ist. Femer ist der Stellzylinder? mil ei- 
ner karosseriefesten Verriegelungsein rich lung 8 zum Feslle- 
gen der jeweiligcn Stellung des Lenkgetriebemechanismus 
versehen. Der Stellzylinder 7 wird hydraulisch oder pneu- 
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iiiatisch angetrieben und weist einen Kolben 9 auf, der mit- 
lels einer Kolbenstange 10 mil deni Sleg 6 fest verbunden 
isl, wobei die Kolbenstange 10 mittels der Verriegeiungsein- 
richlung 8 arreticrbar ist, wenn bcispielsweise ein Unterbre- 
chung im hydraulischen oder pneuinatischen Versoi^ungs- s 
system des Fahrzeuges eintritt. 

Bei Einwirken von Seiienkraften auf das Fahrzeug, wie 
Sei ten wind, wird ein infolgedessen auftrelender fahrerunab- 
hangiger Radeinschlag, d. h. ein Verse hieben der Spurstan- 
gen 2, diirch einen Zusatzienkwinkel iiberlagerl, der da- 10 
durch erzeugl wird, daB das Gehause 1 des I>enkgelriebeme- 
chanismus mittels des Stellzylinders 7 in Bewegungsrich- 
tung der Mittelachse des Gehauses 1 des Lenkgetricbeme- 
chanisnms verschoben wird. 

Wie aus Fig. 2 ersichtlich, ist das Gehause 1 des Lenkge- 15 
triebcmechanismus in zwei karosseriefesten Fuhrungen 11 
gelagert, die konzentrisch um das Gehause 1 angeordnel 
sind. Hierbei ist das Gehause 1 ebenfalls mittels des Steilzy- 
linders 7 in Bewegungsrichlung der Spursiangen 2 ver- 
schiebbar. 20 

In Fig. 3 ist ein Schnitt der einen Fiihrung 11 aus Fig. 2 
dai;gestellt, wobei die kompakte Bauweise der Fiihrung 11 
zusamnien mit dem Gehause 1 ersichtlich ist. Hierbei weist 
der Lenkgetriebemechanisinus cine Zahnstange 12 auf, die 
innerhalb des Gehauses 1 verschiebbar angeordnet ist. 35 

Aus Fig. 4 ist eine Stelleinrichtung ersichtlich, die als 
Stellzylinder 13 ausgebildet ist und die in der einen Fiihrung 
11 integriert ist, wodurch eine noch kompaktere Bauweise 
erreicht wird. Fig. 5 zeigt einen Schnitt des Stellzyiinders 
13, die konzentrisch um die Fiihrung 11 und das Gehause 1 30 
herum angeordnel ist, wobei der Stellzylinder 13 hydrau- 
lisch oder pneumatisch ansteuerbar ist. 

Aus Fig. 6 ist eine Stelleinrichtung ersichtlich, die einen 
Stellmotor 14 mit einem nachgeschalteten Untersetzungsge- 
triebe 15 und einem Spindel-Mutter-Trieb 16 aufweist. Das 35 
Untersetzungsgetriebe 15 ist als Planetengetriebe ausgebil- 
det, dessen Rotationsbewegung mittels des Spindel-Mutter- 
Triebs 16 in eine Linearbewegung zum Verschieben des (le- 
hauses 1 des Lenkgetriebemechanismus umgewandelt wird. 
Hierbei ist nicht unbcdingt cine Vcrricgclungscinrichtung 40 
erforderiich, da der Spindel-Mutter-Trieb 16 selbsthem- 
mend ist und bei einem Ausfall des Stellmotors 14 die je- 
weilige Stellung des Gehauses 1 automatisch arretiert wird. 

Eine wcilcrc Ausfuhrungsform der Stelleinrichtung ist 
aus Fig. 7 ersichtlich, wobei die Stelleinrichtung ein Linear- 45 
motor 17 ist. Der Linearmotor 17 weist einen karosseriefe- 
sten Stator 18 und einen Laufer 19 auf, die relativ zueinan- 
der verschiebbar sind, wobei der Stator 18 Wirbelstrome er- 
zeugt, die eine Verschiebung des Laufers 19 und folglich des 
Gehauses 1 bewirken. 50 

Fig. 8 zeigL eine weilere Ausfuhrungsform der Stellein- 
richtung, wobei diese als Elektromagnet 20 ausgebildet ist, 
Hierbei ist an dem Steg 6 eine Eisenplatle 21 angebracht, die 
durch die Kraft des Elektromagneten 20 linear verschoben 
werden kann. Weiterhin ist zwischen dem Elektromagneten 55 
20 und der Eisenplatle 21 eine Druckfeder 22 angeordnet, 
deren Federkraft der Magnetkraft des Elektromagneten 20 
entgegenwirkt, um eine schlagartige Verschiebung des Ge- 
hauses 1 zu vermeiden und damit eine feinfiihlige Regelung 
und beiiebige Zwischenstellungen des Lenkgetriebemecha- 60 
nismus zu ermoglichen. 

Aus Fig. 9 ist eine Lenkvorrichtung ersichtHch, die mit ei- 
ner Kompensationseinrichtung 23 zum Kompensieren des 
durch den Zusatzienkwinkel hervorgerufenen Drehmoments 
versehen isi. Die Kompensationseinrichtung 23 isl an der 65 
Lenkspindel 3 karosseriefest angeordnet, welche ein I.^k- 
rad 24 mit dem Gehause 1 des Lenkgetriebemechanismus 
verbindet. Zwischen der Stelleinrichtung in Form des Stell- 
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zylinders 7 und der Kompensationseinrichtung 23 isl eine 
Steuer- und/oder Regeleinrichtung 25 angeordnet, die von 
einer Sensorik angesteuert wird. Die Sensorik weist einen 
Sensor 26 zum Erfassen eines Drehmoments am Lenkrad 
und einen Sensor 27 zum Erfassen eines Lenkwinkels am 
Lenkrad entsprechend der aktucllen StellgroBe des Stellzy- 
iinders 7 auf. Der Sensor 26 ist zwischen dem Lenkrad 24 
und der Kompensationseinrichtung 23 angeordnet, wobei 
der Sensor 27 zwischen der Kompensationseinrichtung 23 
und dem Gehause 1 des Lenkgetriebemechanismus vorgese- 
hen ist. 

Die Steuer- und/oder Regeleinrichtung 25 ermittelt durch 
einen Soll-Ist-Vergleich den optimalen Zusatzienkwinkel 
und steuert den Stellzylinder 7 sowie die Kompensations- 
einrichtung 23 entsprechend an. Dabei Uberu-agt die Kom- 
pensationseinrichtung 23 auf das Lenkrad 24 ein Kompen- 
sations-Drehmoment, welches der aktuellen StellgroBe des 
Stellzyiinders 7 entspricht. 

Aus Fig. 10 isl ein Lenkgetriebemechanismus ersichtlich, 
wobei die Kompensationseinrichtung in einer Servoeinrich- 
tung 28 integriert ist. Bei dieser Servoeinrichtung 28 wird 
das vom Fahrer aufzubringende Lenkmomeni Uber einen 
elektrohydraulischen Wandler gesteuert. Die vom Wandler 
empfangenen Signale werden von einem nicht gezeigten 
Mikroprozessor in Abhangigkeit von der Fahrzeugge- 
schwindigkeit berechnet. Zum Hrzeugen eines Kompensati- 
ons-Drehmoments wird der Zusatzienkwinkel in der Steuer- 
elektronik der Servoeinrichtung 28 beriicksichtigt. 

Aus Fig. 11 ist eine Kompensationseinrichtung ersicht- 
Hch, die aJs Elektromotor 29 ausgebildet ist, wobei die 
Lenkspindel 3 den Laufer darstellt. Das heiBt, daB der Elek- 
tromotor 29 das zur Kompensation des durch den Zusatz- 
ienkwinkel hervorgerufenen Drehmoments erforderliche 
Kompensations-Drehmoment auf die Lenkspindel 3 iiber- 
tragt. 

Fig. 12 zeigt eine Kompensationseinrichtung in Form ei- 
ner karosseriefesten Verschiebehiilse 30, wobei die Lenk- 
spindel 3 unterbrochen ist. t Jber eine Keilwellenverzahnung 
31 an dem einen Teil der Lenkspindel 3 wird ein Kompensa- 
tions-Drehmoment von der Verschiebehiilse 30 auf die 
Lenkspindel 3 iibertragen, Gleichzeitig kann iiber diese 
Keilwellenverzahnung 31 eine Axialverschiebung der bei- 
den Telle der Lenkspindel 3 zueinander erfolgen. Eine sol- 
chc Axialverschiebung ist fiir den Langenausglcich dor 
Lenkspindel 3 infolge der Verschiebung des Lenkgetriebe- 
mechanismus erforderUch. An dem anderen Teil der Lenk- 
spindel 3 ist eine Schragverzahnung 32 vorgesehen, um ei- 
nen Kompensations-Lenkwinkei auf das Lenkrad iibertra- 
gen zu konnen, wenn infolge eines Direkteingriffs in den 
Lenkgetriebemechanismus eine Rotationsbewegung der 
Lenksaule 3 eintritt. 

Aus Fig. 13 isl ein Lenkgetriebemechanismus ersichtlich, 
bei dem der in die eine Fiihrung 11 integrierte Stellzylinder 
13 mit der die Kompensationseinrichtung umfassenden Ser- 
voeinrichtung 28 kombiniert ist. Hierbei ist die Steuer- und/ 
oder Regeleinrichtung 25 zwischen dem Stellzy Under 13 
und der Servoeinrichtung 28 angeordnet. Eine sole he An- 
ordnung ermoglicht eine kompakte Bauweise der Lenkvor- 
richtung. 

Patentanspriiche 

1. Lenkvorrichtung fiirein Kraflfahrzeug, mil 
einem Lenkrad (24) und einem wenigslens eine Spur- 
slange (2) verschiebend antreibenden Lenkgetriebeme- 
chanismus, welcher seinerseits mittels einer Stellein- 
richtung in Bewegungsrichlung der Spurstange (2) ver- 
schiebbar ist, und 
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einer von einer Sleuer- und/cxlcr Regcleinrichlung (25) 
in Abhangigkeil von der akiucllcn SlcUgroBc der Slcll- 
einrichtung gcsteucrien Kompcnsaiionseinrichtung 

(23) , wciche ein Konipcnsalions-Drehiiionient auf das 
Lenkrad (24) iibertragt s 

2. I^nkvorrichlung nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzcichnci, daB der Lenkgelriebemechanistnus in 
karosseriefesten Fiihrungen (5: 11) verschiebbar ange- 
ordnet ist. 

3. Lenkvorrichtung nach Anspruch 2, dadurch ge- 10 
kcnnzeichneu daB die Fiihrungen (11) kon/xntrisch urn 
den Lcnkgelhcbcnicchanisnius hcrum angeordnct sind. 

4. Lenkvorrichtung nach Anspruch 3, dadurch ge- 
kennzeichnct, daB die Stelleinrichtung in einer der 
FOhrungen (11) integriert ist. I5 

5. Lenkvorrichtung nach cinem der Anspruchc 1 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Stelleinrichtung ein 
hydraulisch oder pneuniatisch angetriebener Stellzylin- 
der (7; 13) is!. 

6. Lenkvorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 4, 20 
dadurch gekennzeichnet, daB die Stelleinrichtung ein 
Slellinolor (14) nii( einem nachgeschalteten Unterset- 
zungsgeiriebe (15) und einem Spindel-Mutter-Trieb 
(16) ist. 

7. Lenkvorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 4, 25 
dadurch gekennzeichnet, daB die Stelleinrichtung ein 
Linearmoior (17) oder ein Eleku-omagnet (20) ist. 

8. Lenkvorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 7, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Stelleinrichtung mit 
einer Verriegelungseinrichtung (8) zum Festlegen der 30 
jeweiligen Stellung des Lenkgetriebemechanismus 
versehen ist. 

9. Lenkvorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 8, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Kompensationsein- 
richlung (23) an einer das Lenkrad (24) und den Lenk- 35 
getriebemechanisnius verbindenden Lenkspindei (3) 
karosseriefest angeoidnet ist. 

10. Lenkvorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 
8, dadurch gekennzeichnet, daB die Kompensationsein- 
richtung in einer Scrvocinrichtung (28) fiir die iastab- 40 
hangige Unterstiitzung des Lenkgetriebemechanismus 
integriert ist. 

1 1 . Lenkvorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 
10, dadurch gekennzeichnet, daB die Kompensations- 
einrichtung ein Elektromotor (29) ist. 45 

12. Lenkvorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 
10, dadurch gekennzeichnet, daB die Kompensations- 
einrichtung eine Verschiebehiilse (30) ist. 

13. Lenkvorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 
12. dadurch gekennzeichnet, daB die Steuer- und/oder 50 
Regeleinrichtung (25) von einer Sensorik angesteuert 
ist, die jeweils einen Sensor (26; 27) zum Erfassen ei- 
nes Drehniomentes und eines Lenkwinkels am Lenkrad 

(24) enlsprechend der aktuellen SiellgroBe der Stellein- 
richtung aufweist. 55 

14. Lenkvorrichtung nach Anspruch 13, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der Sensor (26) zum Erfassen eines 
Drehniomentes zwischen dem Lenkrad (24) und der 
Konipensationseinrichtung (23) und der Sensor (27) 
zum Erfassen eines Lenkwinkels zwischen der Kom- 60 
pcnsationseinrichlung (23) und dem lenkgetriebeme- 
chanismus vorgeschen sind. 

Hierzu 5 Seiie(n) Zeichnungcn 
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